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Vom 29. Mai bis zum 9. Juni 1967 wurden in den Haltungen 
Bamberg und Strullendorf des Main-Donau-Kanals Versu-
dle mit dem 1350 t-Motortanker "Rheintank 11" und den 
zwei 2500 t-Sdmbverbänden "Frankfurt" und "Metz" durdl-
geführt. D er Zweck dieser Versudle war es, die Fahrbedin-
gungen des neuen Kanals für große Einheiten zu erforsmen 
und die Einwirkungen der Sd1iffahrt auf das Kanalprofil 
und seine Befes tigung zu beobachten. 
Aum die An- und Abfahrten der Versud1seinheiten auf dem 
kanalisierten Main bildeten den Gegenstand eingehender 
Untersumungen. 
Bei allen Fahrten wurde von der Versud1sanstalt für Binnen-
smiffbau in Duisburg (VBD) und von der Bundesanstalt für 
Wasserbau in Karlsruhe (BAW) eine große Zahl von wis-
sensmaftlidlen Beobamtungen und Messungen durmgeführt. 
Beide Stellen werden hierüber gesondert berimten. 
In dem vorliegenden Beridlt werden demgegenüber nur 
die Einrimtung und der Ablauf der Versurne anhand von 
Bildern und Sk.zzen gesmildert, ohne dabei den Ergebnis-
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I. Versuchsstrecke und 
Versuchseinrichtungen 
Abb. 1: Das Versud1sgelände ·i.n den 
Haltt1.ngen Bamberg und Strullendorf 
Abb. 2: Meßbrücke mit Pegelstäben und elektrischen W ellemonden. Taudu r im Naßtau.dt-
Anzttg beim E inbau ~.;on Meßgeräten 
Abb. 3: Gesdtwindigkei.ts-Meßgerät der VBD (im Vo·rdergrund). Ober dem Taudter die 
Meßleine zum maßgerechten Einbau. der Geriite 
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Abb. 4: Druckmeßclose mit Monta.ge-pla.l.te de r BAW, ObeTseite 
Ahb. 5: Druckmeßclose der BA W , Unterseite 
62 
II. Versuchsfahrten des Motorschiffes auf der geraden Strecke 
Ahh. 6: Motortanksdüff " Rheintank 11" voll abgeladen in Fahrt au.f de r MeßstreCke 
Ahh. 7: Wellenhi.ldu.ng am Bug 
Auf den Bildern sind Nivellierlatten am Bug und am Heck 
zu erkennen. Sie dienen zur Beobachtung der Absenkung 
des Schiffes. 
Motortankschiff "Rheintank ll" der Reederei Lehnkering 
(Kapitän Durban) 80,0 m lang ; 9,50 m breit, 2,50 m Tiefgang 
bei 1350 t Abladung; 1 Propellerantrieb mit 700 PS. 
63 
Fahrtrichtung ( Vs) ------i(;:!o""'" 
Spiegelobsenkung !::. h Tr immwinkel 9 
____ v _____ , ! Bugstau 
' \ Absenkungs-
Fahrwasser- \ ________________________ ______ ./ ____1_ mulde 
tiefe h Absenkung Sz 
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Abb. 8: vVasserspiegelverformun g bei der Fahrt e·ines Schiffes im StUlwasserkanal 
Bei der Fahrt eines Schiffes gerät infolge Querschnitts-
verengung das ruhende Kanalwasser unter und neben dem 
Sd1iff in entgegengesetzte Bewegung. Der Rückstrom ver-
ursadlt eine Wasserspiegelabsenkung neben dem Sd1iff, 
clurd1 die auch das Schiff selbst absinkt. Diese Spiegelver-
änclerung, die sid1 beiclerseits bis zum Ufer erstreckt, wird 
mit wachsender Fahrtgesd1windigkeit rasd1 größer und er-
re icht bald \Verte, die gegenüber der ungestörten Wasser-
tiefe stärker ins Gewidlt fa llen. 
W eiterhin entstehen vor dem Schiff Stauwellen, die sich 
mit der Gesd1windigkeit eh sdmeller fortbewegen als das 
Schiff. Demnad1 ist der Bugstau nid1t stationär vorhanden, 
sonelern wed1selt der Höhe nad1 mit den sid1 regelmäßig 
ablösenden und vorauseilenden 'vVellen. Unmittelbar neben 
dem Schiff überlagern sid1 die Sd1iffswellen der Absen-
kungsmulcle. 
Der tiefste Punkt der Absenkungsmulcle liegt beim bela-
denen, statisd1 eben getrimmten Schiff und bei Gesdlwin-
digkeiten unter ca. 0,6 eh auf Mitte Sd1iff oder etwas da-
vor ; dadurch stellt sid1 eine kopflastige dynamische Trimm-
lage ein (Regelfall für das beladene Sd1iff) . Ist das Sd1iff 
dagegen statisd1 hecklastig getrimmt oder übersd1reitet es 
d ie obengenannte Geschwindigkeit, dann versd1iebt sich der 
tiefste Punkt der Absenkungsmulcle von Mitte Schiff nach 
achtern und das Sd1iff trimmt auch dynamisch hecklastig 
(Regelfall für das leere Motorgütersdliff und Regelfall für 
Boote aller Art, wenn sie 0,6 c11 übersd1reiten). 
Die größte Absenkung Sz des ti efsten Schiffspunktes ist 
maßgebend für die Fes tlegung einer ausreichenden F ahr-
wassertiefe h . 
Abb. 9: Bugweile und Beginn deT Absenktmg des Wasserspiegels am Ufer im Btt.gbeTei.d1 
Abb. 10: Ende d.e r Absenku.ng ttnd. Heckw elle am. Ufer ün Heckbereid1. 
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Fahrt des leeren Motortanksd1iffes mit äußerste r Kra ft 
(rd. 15 kmt11) 
A bh. 11: Hückwtrömung seit.lidl des Schiffes, sichtbar du.rch clie 
\Vellenbild ung an den Meßsonden der M eßbrücke (Fahrt cles 
Schiffes von red1.ts n.ad1 links) 




Ahh. 15: Vl ellen bildung heim Ablegen des coll abgeladenen Motorschiffes mi.t äußerster 
Kraft in unmittelbarer Ufemöhe -(Anfahrtsstelle) 
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III. Die Schubverbände und ihre Ausrüstung 
Abb. 16: Die zwei Sdntb verbi:inde in Bamherg (im Hintergnmd d ie Löwenbrücke) 
Links : Schubboot "Metz" 
Commun aute de Navigati on Franc;:a:se Rhenane (C NFR) 
(Kapitä n Mill eman) 
19 m lang, 10,3 m breit, 1,7 m Tiefgang; 
2 Propellerantriebe mit je 475 PS 
Leid1ter : 
70 m lang, 9,5 m breit, 2,50 m Ti efgang bei 1250 t Ladun g 
Cesamtlänge der Verbandes mit 2 Leichtern: 159 m 
Hed1ts : Schubboo t "F rankfurt" 
Heede rei Lehnker ing, Duisburg (Kap itän Sd1illing) 
19 m lang, 9,0 m breit, 1,45 m Tiefgang ; 
2 Sd1ottelantriebe mit je 475 PS 
Leichter : 
70 m lang, 9,5 m breit, 2,50 m T iefgang bei 1250 t L adung 
Cesamtlänge des Verbandes mit 2 Leimtern: 159 m. 
IV. Begegnen der Verbände auf gerader Strecke 
c l ) c j ) 
( I) ( 1 ) 
Zu Beginn werden die Vorschiffe auseinandergedrückt Am Ende nähern sich die Adlterschiffe durch Sogwirkung 
Abb. 17: Gegenseit·ige Ku.,.sbeeinflussung der Schiffe beim Begegnen 




Abb. 19 und 20: 'v\Tellenbildung ;:;wischen den 
Sdtiffen durch ü bersdm eiclrmg der Hückströnwng 
A bb. 21: Ende des Manö vers 












Abb. 22: Kur venfahrt e ines V erbandes 
Bei der Kurvenfahrt des Schiffes bi ldet die Schiffsad1se 
mit der Bewegungsrid1tung (= Tangente an die Bahnkurve) 
den Driftwinkel ( = D erivationswinkel) ß. Die dadurd1 ent-
stehende Seitenkraft des Wasserwiderstandes senkredü zur 
Sd1 iffsaußenwand bildet die Gegenkraft (Zentripetalkraft) 
zur Zentr ifuga lkraft des Sdüffskörpers. 
Der Driftwinkel bes timmt die vergrößerte Bahnbreite B' 
des SdLiffes in der Kurve. E s war eine der H auptaufgaben 
der Versuche, die Größe dieses W inkels zu messen. 
Abb. 23: Lage des Schiffes in der Kurvenfahrt 
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VI. Begegnen der Verbände in der Kurve, beide mit Anfahrt in der Kanalachse 
Abb. 24 









Man erkennt deutlich, wie der außenliegende Verband des Beobachters zum begegnen-
den Verband eindreht und gegen Ende des Manövers mit dem Bug etwa in Kanalmitte, 
mit dem Heck aber nahe dem Ufer liegt, so daß er den Schraubenstrahl auf die Böschung 




VII. Begegnen der Verbände in der Kurve, jeweils mit Anfahrt 




A ~ .~ 
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VIII. Begegnen der Verbände in der Kurve mit Anfahrt in der rechten Fahrspur; 









IX. Uberholen der Verbände auf gerader Strecke 
( 1 ~ ) 
( ( I ) 
Zu Beginn werden die Schiffe zueinandergedreht, aber aus-
einandergedrückt 
( I ( ) 
1 ~ ) ( 
Gegen Ende werden die Schiffe zueinandergedreht und der 
überholte seitlich zum Überholer gedrüekt 




Abh. 47 Abb. 48 
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XI. \1\Tellenbildung in der Abzweigung des Hirsehaider Kraftwerkskanals 








XII. Schraubenstrahlangriff auf der Böschung 
Abh. 59 wul 60: W ellenbildung durch den vollen, auf das Ufer 
gerid1teten Schraubenstrahl eines Sdwttel-Navigators der "Frank-
ft~rt". Das Schuhboot wm durch die u.m 180 : gedrehte Rid7ttmg 
des anderen Nav iga.to1·s ständig gema.d1t. 
Abb. 59 
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Zustand der Böschung über dem Wasserspiegel vor dem Versuch nad1 Bild 59 und nach dem V ersud1 nadl Bi ld 60. 
Über die Zerstörung der Bösdmng unter dem 'Wasserspiegel siehe Beridlt 462 der VBD. 
Abb. 61 Abb. 62 
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